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La  questione  ferroviaria  in  Italia,  per  l'avvicen- 
darsi degli  avvenimenti  importanti  ai  quali  da 
qualche  anno  si  collega,  per  lo  sviluppo  preso 
dalla  pubblica  discussione  intorno  ad  essa,  per  le 
condizioni  speciali  di  alcune  provincie  che  recla- 
mano su  questo  argomento  serie  e  sollecite  prov- 
visioni, ha  oggi  assunto  tale  un  carattere  di  gra- 
vità e  di  opportunità,  che  a  quanti  sono  in  Italia 
cultori  appassionati  della  importante  materia  non 
può  ormai  non  sembrare  disdicevole  e  poco  pa- 
triottico il  silenzio. 

Questo  convincimento  profondo  mi  ha  fatto  vin- 
cere la  naturale  ritrosia  che  (nuovo  come  io  sono 
nella  pubblicità)  sentiva  ad  entrare  nell'  ampia 
questione. 


GQ 


-  t  - 

Allo  stato  delle  coso  essa  può  dividersi  in  due 
parti  principalissime: 

L'affidamento  dell'esercizio    dello    ferrovie   allo 
Stato,  <»  all'industria  privata. 
La  costruzione  di  nuove  linoo. 

Noi. ile  palestra  di  forti  e  ben  nutriti  studi,  la 
prima  avrebbe  tentato  anco  la  mia  mente,  se  io 
non  avessi  pensato  ohe  a  nulla  gioverebbero  le 
modesto  mie  conclusioni,  fra  i  diversi  giudizi  nei 
(piali  si  sono  divisi  i  più  elevati  intelletti  del  no- 
stro paese.  D'altra  parte  anch'essi,  stretti  dalle  ne- 
cessità del  momento,  e  persuasi  ohe  non  è  possi- 
bile richiamarci  all'esempio  delle  altre  nazioni, 
perchè  la  differenza  dei  metodi  e  gli  effetti  anche 
diversi,  provano  i  principii  generali  della  soienza 
economica  non  potersi  applicare  in  modo  asso- 
luto alle  ferrovie,  ma  queste  aver  legge  dalle  con- 
dizioni speciali  d'ogni  paese,  hanno  convenuto,  a 
•  pianto  semina,  di  procedere  all'esperimento  del- 
l'esercizio governativo  per  un  anno.  Così,  ogni  di- 
scussione in  proposito  sospesa,  voto  di  tutti  deve 
essere  che  la  prova  non  tardi,  e  conseguentemente 
il  Governo  venga  ad  una  definitiva  soluzione  con 
quelle  Società,  ohe  ancora  l'attendono,  e'in  questo 
lungo  periodo  d'incertezza   hanno  una   iattura  ai 
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loro    interessi,    la    quale    riflette    su    quelli    dello 
Stato. 

Riguardo  all'altra  parte  della  questione,  le  nuove 
linee  a  costruirsi,  dobbiamo  suddividerle  in  tre  ca- 
tegorie, quelle  che  già  vennero  decretate,  quelle 
che  furono  progettate  e  dal  Governo  prese  in  con- 
siderazione, quelle  per  ultimo,  che,  richieste  in 
numero  così  fuori  di  proporzione  con  le  risorse 
dello  Stato,  non  è  possibile  per  il  momento  pren- 
dere in  esame.  Parrebbe  quindi  che  le  prime  non 
dovessero  più  a  lungo  essere  trascurate  e,  prima 
di  pensare  ad  altre  costruzioni,  il  Governo  avesse 
a  porre  mano  alle  già  votate  dal  Parlamento.  Ma 
se  noi  ci  facciamo  a  considerare  i  criteri  che,  fin 
dai  primordii  del  nostro  risorgimento,  servirono 
di  base  per  tracciare  la  rete  ferroviaria  italiana, 
ci  convinceremo  facilmente  che  quei  criteri  deb- 
bono oggi  essere  modificati  in  ragione  delle  mu- 
tate condizioni   politiche  della  penisola. 

Il  Governo  infatti  nel  1801,  nella  necessità  di  co- 
struire con  sollecitudine  quelle  linee  che  doveano 
collegare  materialmente  le  Provincie  già  unite  dai 
memorabili  plebisciti,  dovea  risolvere  il  problema 
ottemperando  alle  molteplici  esigenze  militari, 
commerciali  e  finanziarie. 

Se  avesse  potuto  mettersi    all'opera   con    tutti   i 
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mezzi  necessari,  e  scevro  da  qualsiasi  preoccupa- 
zione  politica,  non  avrebbe  por  certo  trascurato 
allora  l'interesse  militare,  e  quella  gran  linea  ver- 
tebrale, che  gli  strategici  richiedono  come  indispen- 
sabile ad  una  buona  difesa  d'Italia  sarebbe  da  gran 
tempo  costruita.  Allora  però  le  ristrettezze  finan- 
ziari*1 non  consentirono  di  porre  mano  ad  una 
linea  che  avrebbe  importato  una  spesa  grandis- 
sima, senza  recare  nel  tempo  stesso  quell'utilità 
che  il  paese  immediatamente  voleva  per  le  sue 
condizioni  politiche  e  pei  suoi  bisogni  commerciali. 

Il  Governo,  che  aveva  allora  la  sua  sede  a  To- 
rino, si  trovava  troppo  disgregato  dalle  provincie 
meridionali  d'Italia  per  non  pensare  prima  che 
ad  altre,  alla  linea  che  doveva  porre  la  capitale 
in  comunicazione  con  quelle  provincie,  ove  allora 
crudelmente  infieriva  il  brigantaggio.  Non  era  mo- 
mento da  discutere  quello,  ma  di  fare,  di  fare  con 
celerità,  e  poiché  il  litorale  offriva,  per  la  natura 
del  terreno,  una  maggiore  facilità  di  costruzione, 
fu  scelta  e  costrutta  subito  la  linea  Adriatica,  che 
per  Foggia  e  Benevento  portava  a  Napoli,  permet- 
tendo così  di  spingere  la  locomotiva  in  quei  luoghi 
ove  era  maggiormente  necessaria  l'azione  del  Go- 
verno. 

Queste  condizioni  di  cose    che    già   s'erano   al- 
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quanto  modificate  dopo  il  18GG,  per  gli  avvenimenti 
del  1870  entrarono  in  una  nuova  fase,  che  fece 
cangiare  al  Governo  i  suoi  concetti  relativamente 
alle  ferrovie  che  rimanevano  a  costruirsi. 

A  Roma,  premio  di  gloriosi  martiri  e  di  eroici 
sacrifìci  il  patto  dell'unità  della  patria  suggellavasi 
col  compimento  del  voto  memorando,  che  nel  18G1 
aveva  segnata  la  via  all'Italia  risorta.  E  poiché  a 
Roma  incominciava  veramente  la  vita  nazionale 
nella  sua  piena  vigoria,  era  necessario  riordinare 
anche  il  sistema  della  viabilità,  e  porre  la  capitale 
in  diretta  comunicazione  con  tutte  le  provincie 
del  Regno. 

Ciò  portava  di  conseguenza  che  talune  linee  le 
quali,  per  le  divisioni  politiche,  non  erano  possi- 
bili, divennero  opportune  ed  urgenti.  Fra  queste 
prima  si  presenta  la  linea  Roma-Sulmona,  della 
importanza  della  quale  io  mi  proverò  a  discorrere 
sotto  l'aspetto  politico,  strategico,  tecnico,  econo- 
mico ed  igienico.  E  mi  conforta  in  quest'opera  aver 
meco  il  suffragio  di  valentissimi  uomini  tecnici 
e  politici,  che  dal  1870  non  sono  rimasti  dal  pro- 
vare, quante  volte  loro  venne  occasione,  la  linea 
da  Roma  a  Sulmona  essere  richiesta  dai  più 
alti  interessi  nazionali.  Non  è  molto,  la  sera  del 
17  febbraio  scorso,  l'ovorevole  Minghetti,    innanzi 
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(1) 

«...  Adesso,  credo  col- 
«  l'onorevoli'  Farini,  nella 
«  scelta  delle  Ferrovie  che 
«  ilo\  remo  tare  noi  dobbia- 
«  ino  ;i\ ere  essenzial  nenie 
«  pres  Mite  l'obbiettivo  di 
«  Roma,  quindi  creilo  che 
«  degli  studi  della  prece- 
«  dente  (i  immissione  deb- 
•<  basi,  purtroppo,  far  ta- 
<'  Imhi  rasa  in  quanto  che 
i  ,i  questo  grande  obbiet- 
ti livo  ili  Roma  dobbiamo 
«  avere  volli  eli  sguardi  e 
«  la  mente.»  (Zanardelli, 
Seilnta  della  Camera  del 
<i  giugno  1*77.) 


all'Associazione  Costituzionale  romana  patrocinò 
strenuamente  la  costruzione  di  essa,  e  la  dichiarò 
meritevole  por  ogni  rispetto  d'essere  preposta  ad 
ogni  altra.  Egli  Cu  del  tutto  conseguente  a  se 
str<s<>,  imperocché  ognuno  ricorderà  che  nell'ul- 
timo Gabinetto  da  lui  presieduto,  l'onorevole  Spa- 
venta Ministro  dei  Lavori  Pubblici,  sostenne  eosl 
la  necessità  di  questa  linea,  da  farne  questione 
di  fiducia,  e  porla  condizione  sine  qua  non,  alla 
Commissione  parlamentare,  perchè  il  Governo  a- 
prisse  le  trattative  colla  Società  delle  Meridionali 
riguardo  alla  riduzione  dei  corrispettivi  a  questa 
accordati.  La  crisi  del  18  marzo  1870  impediva 
a  quel  Gabinetto  di  attuare  in  questa  parte  il  suo 
programma,  e  se  l'avvenimento  della  Sinistra  al 
potere  importava  una  differenza  nella  politica  fer- 
roviaria per  quanto  era  relativo  all'esercizio  delle 
reti  e  alle  convenzioni,  l'importanza  della  Roma- 
Sulmona  non  fu  misconosciuta  dal  Gabinetto  De- 
pretis,  le  fu  soltanto  tolto  il  carattere  di  priorità 
e  venne  posta  ne]  2°  gruppo. 

Non  poteva  essère  altrimenti,  dopo  le  parole  pro- 
nunziate alla  Camera  dall' onorevole  Zanardelli, 
nella  tornata  del  6  giugno  1877  (1),  rispondendo 
all'onorevole  Farini,  il  quale  aveva  richiamato  l'at- 
tenzione del  Governo  sulla  necessità  di  sistemare 
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le  linee  che  debbono  far  capo  a  Roma  (2).  E  l'attuale 
Presidente  della  Camera  non  fu  solo  in  quella  se- 
duta, per  il  nostro  argomento  foriera  di  liete  spe- 
ranze, a  prendere  la  parola,  che  un  dotto  e  pro- 
vetto ingegnere  sorse  ad  accrescere  autorità  alle 
considerazioni  dell'onorevole  Farini.  «  Ritornate 
«  ora,  o  signori,  a  Sulmona;  egli  disse,  immagi - 
«  nate  di  distaccare  di  là  una  linea,  la  cpiale, 
«  toccando  Avezzano,  corra  difilato  per  Tivoli  a 
«  Roma,  e  voi  vedrete  che  essa  si  spezza  con  in- 
«  dicatissimo  tracciato  quella  immensa  area  mul- 
«  filatera  di  17  mila  e  più  chilometri  quadrati,  la 
«  quale  bipartita  dall'  Appennino  e  fiancheggiata 
«  dalle  linee  longitudinali  dei  due  mari,  non  si  ar- 
«  resta  che  alla  lontana  trasversale  Caserta-Bene- 
«  vento-Foggia.  » 

Così  si  esprimeva  l'onorevole  Baccarini.  Egli  ò 
oggi  Ministro  dei  lavori  pubblici  e  noi  nutriamo 
fiducia  che,  fin  dove  i  mezzi  glielo  consentiranno, 
vorrà  procurarsi  la  soddisfazione,  la  più  nobile 
per  un  uomo  di  Stato,  di  porre  in  atto  quello  che 
per  l'utilità  del  paese  andava  consigliando  ai  suoi 
predecessori 
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«  Io  gli  raccomando  che 

pensi  coinè  Oggi  tutto  il 
nostro  sistema  stradale  e 
ferroviario  specialmente, 
debba  avere  per  obbiet- 
tivo, per  centro  generale 
questa  Roma,  nella  quale 
è  ormai  fatale  che  ogni 
interesse  italiano  con- 
verga. Dalla  quale  Ro- 
ma, poiché  si  stendono 
per  tutto  il  mondo  pli  in- 
flussi potentissimi  (li  quel 
grande  nemico,  il  cleri- 
calismo, che  qua  dentro 
ci  accerchia  e  ci  com- 
batte, e  pur  tempo  una 
volta  che  si  diffondano 
quei  benefizi  che  avvin- 
cono in  un  nodo  indis- 
solubile di  affetti  e  d'in- 
teressi   tutta    T  Italia.  » 

\\UIN1. 


A  chi  pone  occhio  attento  sulla  carta  d'Italia 
appare  subito  manifesto  che  natura,  già  tanto  pro- 
diga di  favori  al  bel  paese,  ponendo  in  mezzo  alla 
penisola  la  lunga  catena  degli  Appennini  creava 
un  ostacolo,  non  facilmente  superabile,  alla  co- 
struzione di  una  grande  linea  ferroviaria  verte- 
brale dall'Alpi  alle  ultime  Calabrie.  Questa  linea 
per  le  ragioni  dette  più  sopra  non  potè  dal  Go- 
verno essere  costrutta,  cosicché  la  parte  interna 
d'Italia  rimanea  per  lungo  tratto  senza  ferrovia 
cioè  dalla  trasversale  Ancona-Foligno  fino  all'altra 
Foggia-Napoli.  Il  Governo  quindi  comprendendo 
la  necessità  di  una  linea  che  partisse  in  latitu- 
dine la  penisola  ad  un  punto  più  centralo,  pro- 
gettò la  costruzione  della  Pescara-Sulmona-Avcz- 
zano-Sora-Ceprano. 
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E  perche  fosse  stato  scelto  quel  tracciato  ba- 
stantemente tortuoso  a  congiunzione  dei  due  mari 
non  è  arduo  il  comprendere.  Dopo  Roma,  nella 
parte  inferiore  della  penisola  Napoli  era  il  punto 
ove  più  che  altrove  face  ano  capo  gli  interessi  sì 
commerciali  che  politici  delle  coste  Tirrene;  e  man- 
cando Roma  all'Italia  con  tutto  il  suo  territorio  era 
ben  naturale  che  il  Governo  si  fissasse  su  Napoli 
come  uno  degli  estremi  della  più  importante  fra 
le  linee  d'  intersecazione  della  penisola.  Questa 
linea,  oltre  al  suo  interesse  politico  e  commerciale 
offriva  allora  dei  vantaggi  strategici  della  più  alta 
importanza,  vantaggi  oggi  affatto  scomparsi  col- 
l'annessione  di  Roma.  Difatti  sarebbe  stata  questa 
linea  che  nel  caso  di  una  Campagna  contro  Roma, 
avrebbe  offerto  modo  di  trasportare  con  celerità 
le  truppe  necessarie  alla  nostra  azione  militare, 
e  di  scaglionarle  lungo  il  confine  Pontificio.  Questa 
che  era  allora  circostanza  assai  probabile,  ora 
non  lo  ò  più,  e  le  nuove  condizioni  che,  sotto  qua- 
lunque aspetto,  il  possesso  di  Roma  ha  create 
all'Italia,  sono  tali  da  farci  rallegrare  che  il  pro- 
getto di  questa  linea  non  abbia  avuto  effetto  per 
intero,  ma  fino  a  Sulmona. 

Qui  cade  in  acconcio  che  innanzi  di   esporre  le 
considerazioni  speciali  alla  linea  Roma-Sulmona, 
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noi  prendiamo  ad  esaminare,  sia  pure  in  brevi  ter- 
mini, lo  stato  in  cui  trovasi  Roma  e  la  sua  provincia, 
rispetto  alle  grandi  vie  eli  comunicazione  con  le 
altre  parti  d'Italia.  Mentre  vediamo  che  tre  grandi 
linee  la  congiungono  al  Settentrione  (due,  la  Senese 
e  l' Aretina  per  il  centro ,  e  la  Maremmana  per 
T  Ovest),  che  un'  altra,  la  Marchigiana  col  Nord- 
Est  ,  e  al  Sud  la  troviamo  congiunta  per  la  Ca- 
puana e  Napoli  alle  Provincie  più  meridionali,  non 
havvi  nemmeno  un  chilometro  di  ferrovia  che  si 
spinga  verso  l'Abruzzo,  verso  quelle  Provincie  che 
pure  le  sono  poste  a  minore  distanza  di  quante 
altre  formavano  confine  al  territorio  Pontificio  in- 
nanzi il  1870.  Il  superbo  Appennino,  adorno  del  suo 
bianco  cimiero  lo  si  contempla  tuttora  dall'alto  dei 
sette  colli  come  la  gran  muraglia  della  China,  che 
ne  separa  da  una  regione  chiamata  dai  nuovi  mezzi 
di  viabilità  a  servire  più  di  ogni  altra  agli  interessi 
materiali  e  morali  della  sede  definitiva  del  Governo 
italiano. 

A  parte  d'altronde  i  vantaggi  che  ridonderanno 
a  prò  della  Capitale  del  Regno  dalla  completa 
sistemazione  delle  linee  che  debbono  intersecarla, 
non  può  il  Governo  obliare  i  doveri  che  ha  verso 
questa,  pur  venuta  ultima  Provincia  nella  famiglia 
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(3) 


nazionale.  (3)  E  se  poniamo  a  confronto  quello  che 
i  Eh  l'ini  !  quand  qous 

«songeons  à  ce  que   le     in    materia   di    costruzioni  ferroviarie  venne    ese- 

«  Oouverneraentactuel,ao 

«clamépar  la  revolution      guito  nelle  altre  regioni  dal  1801  al  1870  col  poco 

«  itahiMiiit',  da ns    les    pro- 

«vincesméridionaies,com-     tatto  qui  dal  1871  a  tutt' oggi,  dovrà  nascere  rapido 

«  me  un  Grouvernement  ré- 

«parateur,aencoreàfaire     e  tenace  nel  Governo  il  pi'oposito  di  rimediare  sol- 

«  poni'  les  populations  tlu  1 

1  wml s'ùrilm.  "I ri" Se     lecitamente  a  quella  che  parrebbe  poca  equità  ver-. > 

«le  petit  róseau  à  mailles       !      ^        .     . .        e   ..  .    .  .  , 

« déjà  si  serrées  des  riches     *a  Provincia,  fatta  oggi  la  prima,  a  doversi  com- 

«  province8piemontaiseset  .    .  _  .    . , 

«Fombardes,uousnousde-     pletamente  fornire  di  tutti  i  mezzi  di  viabilità  che 

«  mandons  si   cet  état    de 

« choses n'est pas  pour ri-     assicurano  una  spedita  e  pronta  circolazione. 

«  talie  un  véritable  perii.  » 

Charles  Sciard  -  Les  Che-         Allorquando  apparve  in  Italia  il   concetto    delle 

minsdeferen  Italie,  1867 

-pag.  343.  ferrovie,  Roma   per  le  sue   grandi    tradizioni,  per 

l'importanza  sua  qual  capitale  del  cattolicismo,  e 
capitale  altresì,  in  mezzo  alla  penisola,  di  uno  dei 
più  vasti  regni  d'Italia,  e  per  tutte  le  altre  ragioni 
storiche  che  poteansi  addurre,  era  naturai  cosa  si 
additasse  tosto  come  una  delle  città  più  adatte  ad 
essere  il  nucleo  di  una  importante  rete  ferroviaria. 
Coloro  infatti  che  si  posero  a  studiare  attentamente 
fin  dove  poteansi  praticare  in  Italia  le  costruzioni 
di  strade  ferrate  convennero  che,  in  mancanza  dei 
pregiudizi  i  quali  regolavano  la  politica  pontificia, 
Roma  sarebbe  stata  per  quell'applicazione  in  con- 
dizioni favorevolissime. 

Camillo  di  Cavour,  giovane  allora,  a  mezzo  il 
1816,  pieno  il  cuore  di  propositi  fortissimi  e  l'in- 
telletto di  fresche  e  sane  dottrine,  attinte  con  pari 


-    15  — 

studio  sui  libri  e  nella  viva  pratica  dello  istituzioni 
inglesi  e  francesi,  fidente  nei  destini  della  patria, 
così  scriveva  all'indomani  della  pubblicazione  dei 
«  Cast  di  Romagna  »  di  Massimo  d'Azeglio :«  Lor- 
«  sque  les  sentiments  actuels  de  la  cour  romaine 
«  se  seront  modifiós,  Rome  ne  tarderà  pas  à  de- 
«  venir  le  centre  d'un  caste  réseau  de  chemtns  de 
«  Jet%  qui  rel'éront  eette  auguste  clté  avec  les  deux 
«  tners  Mediterranée  et  Adriatiqiie,  ai  usi  qu'avec  la 
«  Toscane  et  le  royaume  de  Naples.Cc  sistemo,  dont 
«  l'exécution  offi-o,  il  est  vrai,  quelques  difficultés 
c<  matérielles  qui  ne  sont  pas  toutefois  au-dessus 
«  des  efforts  de  l'industrie  moderno,  assure  a  Home 
«  une  position  magnifique.  Centre  d'Italie,  et  on 
«  quelque  sorte  des  conlrécs  qui  entourent  la  Mé- 
«  diterranée,  sa  puissance  d'attraction,  déjà  si  con- 
«  sidérable  recevra  une  prodigieuse  extension.  Si- 
«  tuée  sur  la  route  de  l'Orient  à  l'Occident,  les  peu- 
«  plos  de  tous  le  pays  aecoùreront  on  foule  dans 
«  s(^s  murs  pour  y  saluer  l'ancienne  maitresse  du 
«  monde,  la  métropole  moderne  de  la  chrétienté, 
«  qui,  malgrè  les  vicissitudes  sans  riombre  aux 
«  quelles  elle  a  été  sujette,  est  eneore  là  ville  la 
«  plus  rielie  en  préeienx  soiwenirs  et   en  wagnifl-  ([] 

«  qnes  espéranees.  »  (1)  i,,!/;r!  ^7.1- e''!^\. 

Nulla  v'ha  che  ci  attesti  potesse  in  (pici  momento     pion.' 
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il  graud'uomo  pensare  che  a  lui  la  Provvidenza 
avrebbe  serbata  tanta  parte  nella  grand'opera  del- 
l'indipendenza e  dell'unità  italiana;  ma  possiamo 
ritenere  però  che  nella  sua  mente  balenava  la  gran- 
dezza futura  della  patria,  e  nel  cuore  sentiva  pros- 
sima ad  avverarsi  la  speranza  dei  pensatori  italiani. 

Comunque  possa  essere  il  commentoche  si  faccia 
su  queste  parole,  ben  si  comprende  quanto  io  mi 
compiaccia  di  portarle  innanzi,  autorevole  appog- 
gio, e  quelle  specialmente  con  lo  quali  prima  egli 
stabilisce,  necessità  per  Roma,  la  linea  che  la  uni- 
sca ai  duo  mari.  So  in  allora  poteva  a  lui  sem- 
brare di  così  alto  interesse  por  Roma  una  vasta 
e  completa  roto  ferroviaria,  «pialo  non  dovrà  pa- 
rerla a  noi  oggi,  sia,  eia4  la  vogliamo  considerare 
in  rapporto  allo  nostro  condizioni  interno,  sia  che 
la  si  voglia  giudicare  alla  stregua  delle  relazioni 
internazionali  ì 

So  a  compiere  la  roto  ferroviaria  indispensabile 
intorno  a  Roma  manca  la  linea  ohe  congiunga  la 
capitalo  agli  Abruzzi  e  nel  più  breve  percorso  il 
Mediterraneo  all'Adriatico,  politicamente  parlando, 
una  barriera,  «piasi  insormontabile  la  separa  dà 
una  ricca  e  popolatissima  regione.  È  questo  danno 
per  Roma  /auto  più  rilevante,  inquantochè  le  sue 
rondi/inni  economiche  la  pongono  appunto   nella 
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necessita  di  richiedere  a  quella  regione  il  concorso 

della  sua  ubertosità,  delle  sue  industrie,  della  sua 

attività  (5).  Nò  oggi  la  capitale  del  Regno,  se  vuoisi  &) 

tener  1' occhio  colà  ove  più    s'agita    l'Europa,    ha        «Se  verrà  giorno  in  cui 

1  «  il    completamento    della 

sicura  e  pronta  via  verso  l'Oriente.  Non  sappiamo     <<yv7''  f'''\r"n"ri"  itaiia- 

1  I    1  «  na    aprirà    lo   shocco   sii 

se  ai  porti  che  nell'Adriatico  stanno    di    fronte   ai      lua^eTgiiÉ^ll 

,    .      .       np  .  .  «  quel  giorno  sarà  foriero  di 

nostri  si  affaeeiera  presto  un  nemico  od  un  amico;      «più  lieto  avvenire  pel  con.- 

«  mercio  romano.  »V.  (  i.\i<- 
ma   sappiamo   pero   Che,   qualunque   Sia   lo   Sciogli-       rigos,  Segretario  della  Ca- 
mera (li  Commercio  -  Sulle 

mento    della    riucstione    orientale,    l'Italia    ha    in      industrie  deVa  atta  di 

Roma  -(Estratto  dalla  Mo- 

quello  regioni  altissimi  interessi,  ne  sarà  soverchia      nografia  Archeologica  <■ 

statistica  ai  linoni  <■  cam- 

prudenza    da    nostra    parte    migliorare    le  nostre     w»w  romana,  presentata 

1  io  dal  Governo  italiano  ;ill  E- 

condizioni  di  viabilità  verso    quel  mare.    La  linea     pa°rTg!°nei  /st^' ls;'1,     '' 
di    Roma-Sulmona,    l'ormando    per    Popoli   e   Pe- 
scara il  più  breve  percorso  dal    porto    di    Civita- 
vecchia all'Adriatico,  raggiunge  nel  modo  migliore 
questo  proposto  intento. 

Or  reggasi  l'interesse  strategico  della  linea. 

Nel  piano  generale  della  difesa  dello  Stato,  com- 
pilato dalla  Commissione  permanente,  noi  vediamo 
che  il  punto  principale  della  difesa,  è  l'atto  sul  va- 
lico appenninico  lungo  tutta  la  linea  della  Cisa, 
Ceneto,  Sassalbo,  San  Pellegrino,  la  Rondinaia, 
l'Abetone,  il  varco  della  Futa,  Firenzuola,  Casa- 
glia,  e  S.  Godeìizo.  Vinta  epiesta  torte  linea  che  è 
come  «  l'istmo  di  separazione  fra  l'Italia  conti- 
nentale e  l'Italia  peninsulare  »   l'esercito  invasore 
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sarebbe  presto  a  Firenze,  da  dove  marciando  sulla 
capitale  non  incontrerebbe  altri  punti  fortificali  che 
Chiusi  e  Radicofani  nella   via   di   Siena  e  Monte- 
pulciano, Magione   e    Perugia   nella   via    Areti  na- 
LTmbra.  Perduti  anche  questi  ridotti,  il  nemico  non 
potrebbe  essere  tenuto  lontano    che    mediante  fa- 
zioni campali  sopra,  mi  terreno  poco  vantaggióso 
per  l'esercito  difensore;  imperocché  la  vallata  del 
Tevere  offre  al  nemico  condizioni  tattiche  e  topo- 
grafiche assai  migliori  per  raggiungere  il  sua  ob- 
biettivo. È  certo  però    che    per   (pianto  forte,  esso 
troverebbe  delle  difficoltà  ancora  rilevanti  per  la- 
sciar modo  al  nostro  esercito  di  disperata  difesa 
e  di  tenerlo  alquanto  lontano  da  Roma,  la  quale, 
d'altra  parte,  costituita,  secondo  il  progetto    della 
Commissione,  in  una  grande  «  piazza   di    guerra, 
«  munita  delle  più  potenti  difese,  sottratta  ad  ogni 
«  qualunque  pericolo  di  bombardamento,  sarebbe 
«  capace  della  più  ostinata  e  durevole  resistenza.  » 
Ma  nello  stato  attuale  delle  nostre  condizioni  \rv- 
roviarie  l'avanzarsi  del  nemico  per  la  vallata   del 
Tevere  ci  intercetterebbe,  naturalmente,  la  comuni- 
cazione col  Nord,  eie  comunicazioni  dell'Adriatico! 
se  pure  anche  la  linea  di  Capila  non  l'osse  occu- 
pata, non  ci  rimarrebbero  che  per  di  lei  mezzo.  Ma 
quanto  lungo  sarebbe  il  cammino,  e  come  esposto 
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da  un  momento  all'altro  ad  essere  pur  dosso  in- 
terrotto! L'esercito,  come  osservava  i'onor.  Marselli, 
allo  scopo  di  difendere  la  capitale  di  fianco  ripie- 
gherebbe nella  conca,  aquilana,  nel  suo  gran  ridotto 
difensivo,  così  egli  chiama  quella  provincia. 

Ora  se,  data  una  simile  ipotesi,  quella  regione 
fosse  tuttora  priva  di  una  ferrovia  che  la  unisse  a 
Roma,  ben  si  comprendono  le  difficoltà  grandis- 
sime che  si  avrebbero  a  farvi  muovere   l'esercito. 

Costruita  all'incontro  la  linea  Pescara-Roma  per 
Sulmona,  la  facile  e  pronta  comunicazione  con 
l'Adriatico  offrirebbe  agio  ad  una  tattica  ordinata 
e  veloce  non  solo,  ma  al  trasporto  altresì  di  tutte 
le  vettovaglie  e  per  l'esercito  e  per  la  capitale. 

«  Mi  pare  indispensabile,  disse  I'onor.  Marselli  (6  ,  (6) 

«  una  congiungente  ferroviaria  fra  Roma  e  l'eser-        Tornata  del  29  gennaio 

L877. 
«  cito  ben     collocato    nella    conca    aquilana,  una 

«  c.onginn^ente  la  quale  sia.  (pianto    più   possibile 

«  ritirata  per  essere  il  meno  che  possibile  esposta 

«  al  nemico;  cioè  (die,  per  andar*1    a    Roma,    non 

«  salga  fino  ad  Aquila  e  poi  ridiscenda    a   Roma, 

«  ma  vada  direttamente  per  un  punto  che  sia  più 

«  vicino  a  Popoli  che  è  il  vero  centro  degli  Abruzzi. 

E  questa  nostra  linea  Roma-Sulmona  offrirebbe 

ancora  facilmente  i  mezzi    per    la    propria    difesa 

così  da  mantenere  fino  all'ultimo  la  comunicazione 
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con  Roma.  Essa  difatti  sarebbe  protetta  dallo  ine- 
spugnabili cime  che  hanno  per  prima  linea  il  Gran 
Sasso  e  lo  suo  diramazioni,  e  per  ultima  lo  mon- 
tagne  del  Sirente  sopra  Colano,  il  Cervaro  sui  Campi 
Palentini  e  le  Macchio  d'Orlando  che  si  stendono 
fin  sopra  Tivoli.  Questi  «  naturali  contrafforti  elio 
«  si  staccano  dagli  Appennini  o  vanno  ai  due  ver- 
«  santi  opposti  dol  Tirreno  e  dell'Adriatico,  i  numi 
«  che  por  lo  vallato  costituito  da  questi  successivi 
«  contrafforti  scendono  all'uno  e  all'altro  mare 
«  offrono  posizioni  favorevoli  a  noi  e  svantaggiose 
«  all'invasore  che  si  espone  così  agli  attacchi  do 
«  difensori  situati  sull'Appennino,  i  quali  abbiano 
«  le  loro  comunicazioni  assicurate  per  l'opposto  ver- 
(7)  «  sante  e  quindi  coperte  dalla  catena  stessa.  »  (7) 

Relazione  delia  Gommis-         Questa  importanza,  strategica,  che  parmi  eviderì- 

sione  permanente  per  la  di- 

'•■  ■'  d«Ho stato.  temente  dimostrata,  sarebbe  corto  anco  da  se  sola 

bastevole  a  determinare  la  costruzione  della  linea  ; 
ma  io  proverò  ancora  che  non  soltanto  in  tempo 
di  guerra,  ma  in  tempo  di  pace  altresì  dessa  ser- 
virà agli  interessi  militari  che  Canno  capo  a  Roma. 
11  gran  Comando  militare  che  ha  residenza  alla 
capitale  abbraccia,  una  vasta  zona  di  terreno  che 
raggiunge  al  nord  Perugia,  all'est  Teramo  ed  il 
mare  Adriatico,  la  Capitanata  e  Terra  di  Lavoro 
al  sud,  e  Civitavecchia  a  ponente,  fu  tutta  questa 
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ampia  estensione  di  territorio  non  v'ha  una  sola 
linea  ferroviaria  trasversale  che  ronda  equidistanti 
dalla  capitale  i  punti  nord  e  sud  ed  est  del  Gran 
Comando,  e  per  tal  modo  tanto  le  corrispondenze 
postali,  quanto  i  corpi  da  Roma  ad  un  distretto  e 
viceversa  debbono  talora  per  raggiungere  una  de- 
stinazione stabilita,  percorrere  un  largo  giro,  che 
non  può  non  recare  impedimenti  alla  regolarità  e 
alla  utilità  dei  servizi.  Valga  un  esempio  :  Si  sup- 
ponga che  da  Roma  occorra  spedire  un  reggi- 
mento di  fanteria  a  Chieti,  sarà  necessario  farlo 
girare  per  Orto,  Foligno,  Ancona  e  giù  per  tutto 
il  litorale  fino  a  Pescara  e  Chieti;  venti  ore  quasi 
di  cammino,  mentre  costruita  la  linea  di  Sulmona, 
in  tempo  assai  più  breve  (circa  il  terzo)  da  Roma 
per  Sulmona  e  Popoli  qualunque  corpo  di  truppe 
può  essere  portato  sulla  linea  del  litorale.  Anche 
da  questo  lato  della,  sicurezza  militare  interna  non 
credo  abbia  bisogno  di  ulteriore  dimostrazione. 

Che  al  più  breve,  e  al  più  facile  modo  di  congiun- 
zione dei  due  mari  sia  mai  sempre  stata  annessa 
una  importanza  massima  per  la  difesa  dello  Stato, 
ne  fanno  fedo  elaborate  considerazioni  e  dottissimi 
studi  compiuti  al  principio  e  alla  mela  del  secolo 
nostro  nel  Regno  delle  Due  Sicilie.  Tali  studi  e 
considerazioni,  se  non  possono  direttamente  recare 
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alcun  valore  alla  nostra  tosi,  hanno  però  con  ossa 
il  legame  logico  della  successione  delle  idee. 

11  Lippi  nel  1818  scrivendo  sul  prosciugamento 
(Ini  Fucino,  già  tentato  dall' imperatore  Claudio, 
propone  che  con  le  acque  dei  lago  «  si  formi  un 
«  gran  canale  di  navigazione  clic,  distendendosi 
«  pei*  gli  Abruzzi  e  per  Terra  di  Lavoro  nella  mag- 
«  liior  parte  poco  lungi  dalla  frontiera,  congiuhga 
«  insieme  la  Pescara  e  il  Garigliano  principali 
«  fiumi  del  Regno,  darebbe  la  comunicazione  tra  il 

(8)  «  mare  Tirreno  e  l'Adriatico.»  (8) 
TiLagoFiicinoe  Ve-         \(>]   i(S;;(S  j]  baróne  Durini  combattè  nel  Giornale 

missanodi  (  (aitato  nella 

Sre?-NatÌii,^8Ì'8*-Fr^  Abruzzese  il  progetto  del  Lippi  riguardo  al  Fucino, 
sostenendo  però  la  necessità  e  l'utilità  del  canale 
che  riteneva  più  tacile  e  più  utile   pel  Volturno  e 

(9)  pel  Sangro.  (9) 

Durini-  iteiia possiti-         Nel    1810    poi,  a  difendere  l'idea  del  canale,  e  a 

lidi   di   un    ed, itile    che   U- 

nisca  l'Adriatico  col  Me-     proporlo  come  una  necessità  di  difesa  per  lo  Stato 

diterraneo. 

usciva  nell'Antologia  Militare,  organo  del  Ministero 
della   guerra,  uno  scritto  così  intitolato:  Bell'im- 
portanza del  canale  eli  comunicazione  clic  congiun- 
to) gesse  i  due  mari  per  la  difesa  dello  Slato.   (10) 
L'Autore  era  il  Maggiore         h;i  questi  e  da   altri    autori    die    ne    seguirono 

del  <  it'liln  C  IRLO    Al   \\    DE 

RlVERA-  l'orme  (se  non  temessi  di    stancare  di  soverchio  il 

cortese  lettore  con  argomenti  non  direttamente  in- 
teressanti l'oggetto  di  questo  mio  studio)  io  d'OVi'aj 
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portare  innanzi  innumerevoli  citazioni.  Ricorderò 
tuttavia  che  i  Romani  s'internarono  negli  Abruzzi 
costruendo  la  via  Valeria  che  incominciava  dal 
termine  di  via  Salara  a  Tivoli  e  faceva  capo  a 
Corfìnio;  e  ricorderò  ancora  che  nell'anno  1790 
un  dotto  professore  dell'Università  di  Aquila  pub- 
blicava uno  scrìtto  in  cui  dimostrava  i  grandi  van- 
taggi recati  al  commercio  interno  ed  esterno  dalla 
riattazione  della  via  Valeria.  (11)  (il) 

Non  ho  voluto  tacere  di  questi  studi,  che  paionmi        Su  l[l  Uc<Jia  strada  da 

costruirsi  per  l Abruzzo 

Sufficienti   a   provare   come   alle  ragioni     di    Oppor-       -Francesco  Saverio  Ca- 
'  °  *  *  Milli   -    Aquila ,    Grossi 

tunità  che  ho  esposte  e  verrò  esponendo,  si  pos- 
sano ancora  aggiungere,  per  istabilire  l'importanza 
e  la  necessità  della  linea  Roma-Sulmona,  argo- 
menti di  tradizioni  validissimi  pel  nostro  asserto 
imperocché  se  diversi  furono  i  mezzi  escogitati, 
consentanei  sempre  ai  tempi,  furono  ognora  di- 
retti ad  un  medesimo  intento. 


MDCCXC. 


È  fatalo,  ma  logico  che  alla  prima  voce  della 
costruzione  di  ferrovia  in  una  provincia,  tutti  i  di- 
sparati interessi  entrino  in  campo  per  disputar- 
sene il  tracciato.  È  in  coiai  guisa  ohe  si  perde  in 
sterili  lotte  la  serenità  necessaria  a  ben  determinare 
il  percorso  della  linea  in  modo  da  rispondere  con 
equità  ed  utilità  ai  più  generali  bisogni  del  paese 
ohe  attraversa. 

Così  avveniva  nella  provincia  d'Aquila,  ove  era 
riconosciuta  necessaria  una  ferrovia  ohe  valesse 
a  congiimgere  i  i]\\^  mari.  E  sia  ohe  l'obbiettivo 
fosso,  come  ho  già  notato,  Napoli  avanti  il  1870,  Q 
Roma  dipoi,  Aquila  e  Sulmona,  principali  comuni 
di  quell'Abruzzo  non  si  composero,  ed  era  natu- 
rale, in  una  soluzione  equamente  soddisfacente  ai 
loro  voti. 
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Mutate  le  condizioni  politiche,  scemò  l'opportu- 
nità dell'obbiettivo  di  Napoli  e  gli  sguardi  si  vol- 
sero repentini  al  centro  di  Roma. 

Allora,  nel  1870  l'onorevole  Ingegnere  Coriolano 
Monti  da  un  lato  e  la  Società  Meridionale  dal- 
l'altro si  accinsero  a  l'aro  degli  studi  preliminari 
di  massima  che,  siccome  narra  lo  stosso  ingegnere 
Monti  in  una  sua  lettera  all'ingegnere /rrivellirii,  so 
non  per  la  totale  lunghezza,  por  molti  tratti  coin- 
cidevano. Questi  studi  a.  (pianto  mi  ò  dato  di  ri- 
levare (poiché  nulla  di  sicuro  può  asserirsi  con  lo 
difficoltà  dio  si  incontrano  Ira  noi  ad  ottonerò  dati 
sufficienti)  sognavano  il  tracciato  per  Tivoli,  ('ar- 
soli, Avezzaho  e  Sulmona  traversando  l'Appennino 
presso  Pescina. 

Altri  più  particolareggiati  studi  ordinati  dall'ono- 
revole Spaventa,  Ministro  dei  Lavori  Pubblici,  nel 
ISTI,  alla  Società  dello  Meridionali  dimostrarono 
che  i  primi,  ad  eccezione  di  alcune  varianti  che  li 
miglioravano,  tenuto  conto  delle  naturali  difficoltà 
de]  terreno,  erano  (piedi  clic  sotto  ogni  aspetto  ri- 
spondevano a  tutte  le  esigenze  tecniche.  Edèquanto 
dimostreremo  descrivendo  più  innanzi  l'andamento 
del  tracciato,  dopo  di  avere  esaminati  a  sommi 
capi  gli  altri  progetti  olio  avendo  pure  l'obbiettivo  di 
Homi.- i  staccano  da  Aquila  invece  die  da  Sulmona. 
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Quella  città,  gelosa  dei  propri  interessi,  aveva 
latto  studiare  una  ferrovia  che  da  essa  si  dirigesse 
a  Roma  e  ne  affidò  l'incarico  alPing.  Dorella.  Egli 
infatti  progettò  una  linea  che  partendo  da  Aquila 
e  per  Tornimparté-Borgocollefégato  avrebbe  rag- 
giunto l'altra  a  Corsoli,  ove  le  si  sarebbe  unita 
fino  a  Roma  percorrendo  il  tracciato  delle  Meri- 
dionali. 

TI  progetto  di  Aquila  però,  se  dal  Iato  finanziario 
offre  qualche  vantaggio  poco  attendibile,  come  os- 
serva il  relatore  della  Commissione  parlamentare, 
presenta  delle  difficoltà  nella  galleria  a  foro  circo 
di  Monterotondo ,  che  potrebbero  anche  compro- 
metterne l'attuazione,  una  maggiore  elevazione, 
maggior  somma  di  pendenze  e  contropendenze, 
senza  contare  un  anniento  di  percorso  sulla  Sul- 
mona-Roma. 

Ravvi  poi  anche  a  considerare  che  la  traversata 
da  Aquila  a  Carsoli  tocca  luoghi  d'importanza, 
certamente  inferiore  a  quelli  della  Sulmona-Roma, 
che  rasenta  e  traversa,  come  vedremo,  popolosi 
e  ricchi  paesi,  fra  i  quali  basta  citare  Avczzano  e 
tutto  il  territorio  del  Fucino. 

Altri  e  fra  questi  alcuni,  per  la  loro  competenza, 
d'incontestabile  autorità,  portano  innanzi  la  linea 
Aqnila-Rieti-Terni,  che  sedusse  i  suoi  patrocinatori 
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perchè  presentava  un  interesse  strategico  e,  a  loro 
vedere,  non  molta  difficoltà  nel  valico  Appenninico 
Non  vogliamo  contestale  questi  vantaggi  i  quali, 
ancorché  valessero  a  portare  una  diminuzione 
nella  spesa  presentano  l'inconveniente  d'allungare 
e  di  non  poco  il  percorso  fra  Roma  e  Pescara. 
senza  pur  rispondere  alla  necessità  di  spezzare 
equamente  quella  zona  di  17  mila  chilometri  quadrati 
racchiusa  fra  le  due  litorali  e  le  due  trasversali. 

D'altra  parte  non  possiamo  trascurare  un'osser- 
vazione di  latto  che  mi  sembra  di  qualche  valore. 
La  linea  Porrettana,  come  ognuno  sa,  raggiunse 
tal  media  chilometrica  per  ispcse  di  costruzione 
(899,000  lire  al  chilometro)  che  ogni  qualvolta  ap- 
pare in  progetto  \\\i  valico  appenninico,  la  mala 
prevenzione  \enc\e  ad  esagerarne  le  difficoltà;  così 
avvenne  anche  per  la  traversata  Foggia-Napoli.  In 
essa  le  difficoltà  apparirono  così  rilevanti  e  nuove 
che  non  si  poterono  vincere  so  non  con  interes- 
santi e  speciali  studi:  pur  nullamcno  la  media  chi- 
lometrica del  costo  della  linea  non  oltrepassò  le 
L.  300,000  (12). 

Ma  non  è  detto  che  l'Appennino  si  presenti  sem- 
pre in  condizioni  del  tutto    sfavorevoli,  e   noi  ve- 

ridionali   ad  inviarli  sotto         ,  .,  ,  ..  . 

forma  di  disegni  e  relativi      (Iremo  più  oltre  come  hi    nostra    linea,    pur    tra- 

modelli  all'Esposizione  \'- 

niversale  «li  Parigi.  versando  due  volte    la  gran    catena    appenninica 


(12) 
I  mezzi  impiegati  per 
vincere  ledifficolta  che  pre- 
sento la  natura  del  terreno 
furono  cosi  interessanti  da 
indurre  la  Società  de 
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(cosa  che  dovrebbe  aumentarne  per  certo  il  costo 
chilometrico),  non  oltrepassa  che  di  poco  la  media 
della  Foggia-Napoli.  E  se  ciò  si  deve  in  gran  parte 
alla  natura  dei  terreni,  che  presentano  la  più  de- 
siderabile stabilità,  non  poco  vi  contribuì  l'intelli- 
genza con  la  quale  vennero  compinti  gli  studi  dagli 
ingegneri  delle  Ferrovie  Meridionali. 

Non  ho  potuto  diffondermi  in  maggiori  partico- 
lari, perchè  l'indole  di  questo  scritto  non  lasciava 
modo  di  estendermi  come  avrei  voluto;  d'altra  parte, 
lo  ripeto,  la  mancanza  di  dati  precisi  ha  paraliz- 
zato il  mio  buon  volere. 

Il  complesso  di  queste  considerazioni,  credo, 
provano  a  sufficienza  che  le  linee  testé  enume- 
rate, se  pur  presentano  facilità  relative  di  costru- 
zioni, non  sono  tali  che,  poste  a  confronto  coi  van- 
taggi molteplici  della  Sulmona-Roma,  la  possano 
vincere  in  urgenza  e  opportunità. 

Il  tracciato  della  linea  Roma-Sulmona,  partendo 
da  Roma,  sale  a  Tiooli  per  la  valle  dell'Amene 
rasentando  Monticelli',  quivi,  perforando  parecchie 
volte  i  monti  (die  sottostanno  a  Tivoli,  e  che  pre- 
sentano buone  condizioni  di  stabilità,  si  dirige  per 
S.  Polo  a  Vieovaro  con  pendenze  ordinarie,  la  mas- 
sima  delle  quali  è  del  li  per  mille,  sommando  uno 
sviluppo  di  53  chilometri.  A  Cantalupo  incomincia 
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la  salita  massima  di  circa  il  23  per  mille,  e,  per- 
foralo alcuno  gallerie,  per  Arsoli  giunge  presso 
Riofreddo  dove  incontra  la  via  Valeria,  con  un 
percorso  di  oltre  12  chilometri.  A  questo  punto  entra. 
nel  Plano  del  Cavaliere,  dove  le  livellette  trovatisi 
in  condizioni  favorevolissime  per  circa  metri  6000, 
arrivando  fino  a  CarsolL  Da  qui  ,  riprendendo  la 
pendenza  massima  del  20  per  mille  per  poco  più  di 
s  chilometri  e  mezzo,  e  perforando  diverse  gallerie 
di  secondaria  importanza,  giunge  alla  prima  delle 
difficoltà ,  la  traversata  dell'Appennino  al  Mon le 
Bove.  In  questo  punto,  perforando  il  monte  per 
una  lunghezza  di  3854  metri,  dopo  poco  più  di  -z 
chilometri  di  contropendenza  del  "2&\  giunge  a 
Poggitello.  In  questo  ultimo  tratto  di  circa  :>•''>  chi- 
lometri incontratisi  due  piani  inclinati,  che  per  es- 
sere divisi  però  da  soli  6000  metri  possono  consi- 
derarsi crune   un  solo  piano   inclinato. 

La  galleria  del  Monte  Bocc  sebbene  misuri  me- 
tri 3854,  offre  però  condizioni  soddisfacenti  per 
la  natura  del  terreno  di  roccia  calcare.  Per  Taglia* 
cozzo,  Scurgola,  Amzzano  e  Celano  la  linea  entra 
nell'altipiano  Marsicano,  non  eccedendo  nelle  pen- 
denze il  14  per  mille.  Di  qui  nelle  medesime  condi- 
zioni di  pendenze  ordinarie,e  mantenendosi  nell'alti- 
piano della  Marsica,  traforate  alcune  gallerie  di  pò- 
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chissima  importanza,  raggiunge  Pestino,  e  l'Appen- 
nino che  trafora  presso  Goriano  con  3160  metri;  e 
percorre  così  altri  54  chilometri  circa.  Questa  se- 
conda galleria  offre  le  medesime  condizioni  favo- 
revoli nella  natura  del  terreno,  e  solo,  tanto  l'ima 
che  l'altra  offrono  difficoltà  nella  pratica  dei  pozzi 
necessari.  Sortendo  dall'Appennino,  diretti  verso 
Molina  si  scende  per  un  piano  inclinato  che  ha  una 
pendenza  massima  del  25  per  mille  e  che  misura 
altri  chilometri  21  circa  di  lunghezza.  Da  questo 
punto  gli  studi  delle  Meridionali  hanno  due  ob- 
biettivi: Sulmona  e  Molina.  Propendiamo  per  que- 
st'ultimo come  quello  che  sotto  diversi  aspetti 
meglio  risponde  allo  intento  generale  della  linea. 

Riprendendo  dunque  il  tracciato  di  Molina,  al 
sortire  della  grande  galleria  appenninica  esso 
si  dirige  verso  Gugliano,  e  dopo  essere  passato 
da  due  gallerie  di  poca  entità,  entra  in  una 
terza  di  maggior  rilievo.  Da  Gugliano  traversando 
altre  tre  gallerie  di  mediocre  importanza,  si  al- 
laccia alla  linea  Pescara-Aquila  e  precisamente 
alla  distanza  di  circa  85  chilometri  da  quella  sta- 
zione dell'Adriatico. 

Le  curve  adottate  per  questo  progetto  sono  al 
disopra  di  metri  300  di  raggio. 

Non  ci  dissimuliamo    che   le  necessità  imposte 
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dalle  difficoltà  fisiche  del  terreno,  richiedendo 
l'adozione  di  forti  pendenze  che  costituiscono  due 
piani  inclinati  in  senso  opposto,  e  divisi  da  un  lungo 
tratto  a  pendenze  ordinarie  di  oltre  54  chilometri, 
porteranno  una  spesa  di  trazione  non  indifferente. 
Ma  d'altra  parte  il  diminuire  quelle  pendenze  a- 
\  rebbe  portato,  per  quanto  è  dato  presumere, untale 
aumento  di  difficoltà  specialmente  per  l'allungarsi 
delle  due  grandi  gallerie,  che  fu  certo  opportuna 
misura  quella  presa  dagli  ingegneri  della  Società, 
di  tenere  piuttosto  alte  le  pendenze,  che  allungare 
in  modo  soverchio  le  gallerie. 

Lo  sviluppo  totale  della  linea  misura  161  chilo- 
metri e  la  spesa  di  costruzione  ne  è  prevista  nella 
somma  di  L.  61,700,000,  comprendendo  in  essa  il 
materiale  mobile  e  gii  interessi  relativi,  dal  che 
si  detrae  che  la  spesa  media  chilometrica  è  fis- 
sata in  L.  383,000.  La  durata  della  costruzione  ne 
è  calcolata  in  anni  sei,  semprechè  nelle  grandi 
gallerie  si  mettano  in  opera  i  mezzi  ordinari;  se 
con  la  perforazione  meccanica,  il  periodo  di  co- 
struzione delle  medesime  diminuirebbe  di  circa  un 
terzo,  però  con  un  aumento  notevole  di  spesa  la 
di  cui  utilità  sarebbe  discutibile. 

Con  questa  lineala  distanza  da  Roma  a  Pescara 
risulterebbe  di  246   chilometri,  riuscendo  così  più 
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breve  di  chilometri  190  della  linea  attuale  Ancona- 
Roma,  e  di  chilometri  70  di  quella  Pescara-Aquila- 
Terni-Roma,  precedentemente  decretata. 

Il  Consiglio  Superiore  dei  lavori  pubblici  con  suo 
deliberato  approvò  il  tracciato  Roma-Tivoli  per 
Avezzano  a  Molina;  la  Commissione  parlamentare 
presieduta  dall'onorevole  Sella,  sulla  relazione 
dell'onorevole  Speroni,  si  dichiarò  pur  essa  favore- 
vole a  questo  tracciato;  non  credo  perciò  del  caso 
spendere  altre  parole  per  dimostrare  che  anche 
dal  lato  tecnico  essa  risponde  all'effetto  richiesto. 

Esaminiamo  ora  sotto  un  altro  aspetto  l'im- 
portanza e  l'utilità  di  questa  linea  ferroviaria  che 
aprirà  una  nuova  corrente  su  Roma  a  gran  copia 
di  prodotti  agricoli  e  manifatturieri,  tale  da  por- 
tare sul  mercato  della  capitale  quella  concorrenza 
salutare,  onde  ne  verrà  finalmente  il  rimedio  che 
può  in  parte  sanare  la  brutta  piaga  del  bagari- 
naggio. 

Dei  quattro  circondari  nei  quali  si  divide  la  pro- 
vincia di  Aquila  i  due  del  Nord,  Aquila  e  Cittadu- 
cale  sono  in  ogni  parte  traversati  dalle  alte  mon- 
tagne che  staccano  dal  Gran  Sasso;  i  due  del  Sud 
al  contrario,  quelli  di  Sulmona  e  di  Avezzano 
hanno  per  gran  parte  del  loro  territorio  pianure 
fertili  e  popolatissime,  nelle  quali  la    vita    econo- 
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mica  se  pure  è  molto  ritardata,  fatta  una  propor- 
zione colle  condizioni  di  quelle  regioni,  è  però 
sempre  tanto  avanzala  da  provare  l'attività  gran- 
dissima di  quegli  abitanti,  e  come  essa  possa  an- 
cora essere  suscettibile  di  grandissimo  sviluppo. 
E  perciò  prezzo  dell'opera  che  io  mi  soffermi  al- 
quanto a  considerare  il  valore  agricolo  e  commer- 
ciale delle  valli  Sulmonese  e  Marsicana,  poste 
dalla  natura  come  due  oasi  in  mezzo  a  quella  folta 
macchia  di  altissime  e  quasi  inospiti  rupi. 

Nella  valle  Sulmonese  che  misura  circa  80  chi- 
lometri quadrati,  una  buona  irrigazione  si  unisce 
alla  naturale  fertilità  del  suolo  e  alla  mitezza  del 
clima  per  arrecare  annualmente  una  copia  di  pro- 
duzioni, le  quali  vanno  nella  maggior  parte  a  por- 
tarsi sul  mei'cato  di  Sulmona,  d'onde  poi  si  espor- 
tano nelle  prossime  Provincie  degli  altri  Abruzzi  e 
lungo  il  litorale  Adriatico;  nessuna  però  o  ben 
poche  valicano  l'Appennino  e  scendono  a  Roma. 
Produzioni  tutte  di  una  necessità  essenzialissima 
per  la  capitale  del  Regno,  che  se  da  un  lato  ha 
d'uopo  per  l'eterogeneità  dei  suoi  abitanti  di  es- 
sere Cornila  d'ogni  sorta  di  prodotti,  è  dall'altro  in 
condizioni  così  anormali  da  non  potere  in  alcun 
modo  dispregiare  il  concorso  validissimo  che  può 
venirle,  non  solo  di  derrate,  ma  anco  di  braccia 
dalla  più  vicina  delle  Provincie  limitrofe. 
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Quelle  fra  le  produzioni  che  nei  tre  Abruzzi,  e 
più  specialmente  nella  provincia  dell'Aquila,  costi- 
tuiscono la  maggiore  ricchezza  della  regione  sono 
i  cereali,  i  vini,  la  pastorizia,  le  frutta  e  i  legnami. 
Per  ciò  che  riguarda  i  due  più  importanti  semi 
quello  del  frumento  e  del  granturco,  la  provincia 
di  Teramo  dà  veramente  un  l'accolto  superiore  a 
quello  della  provincia  dell'Aquila,  la  quale  resta 
pur  sempre  più  ricca  del  Chietino;  ma  se  appare 
evidente  che  per  effetto  della  linea  Pescara-Sulmona- 
Roma  concorreranno  in  questo  ultimo  mercato  i 
prodotti  di  tutti  gli  Abruzzi  che  riuniti  danno  una 
media  annua  di  ettolitri  24  per  ettaro  fra  grano  e 
granturco,  è  facile  persuadersi  che  la  provincia 
dell'Aquila  in  breve  volgere  di  anni  si  arricchirà 
di  altrettanta  produzione,  quanta  corrisponde  ai 
17000  ettari  di  terreno  restituiti  all'agricoltura  dal 
prosciugamento  del  Fucino  nella  Marsica.  Opera 
degna  del  secolo  che  vide  il  traforo  dell'Alpi  e  il 
taglio  dell'istmo  di  Suez,  essa  porterà  ai  futuri  il 
nome  del  Principe  Alessandro  Torlonia.  Molto  estesa 
è  nell'Abruzzo  la  coltura  delle  viti  e  i  vini  vengono 
preparati  col  sistema  della  cottura,  richiesto  dalle 
varietà  delieviti.  La  produzione  se  non  è  prelibata 
è  però  abbondantissima,  e  la  sola  valle  Sulmonese 
ne  esporta  per  circa  250,000  ettolitri  all'anno,  unti 
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però  nei  paesi  del  versante  Adriatico,  da'  quali  una 
piccola  parte  già  incomincia  ad  essere  mandata 
all'estero. 

La  pastorizia  per  P  abbondanza  e  la  ricchezza 
dei  prati  pascolativi,  specialmente  nella  provincia 
Aquilana  costituisce  a  quelle  regioni  un  vistoso 
capitale,  che  sarà  ancora  capace  d'aumento  quando 
la  facilità  del  consumo  porterà  fra  quei  coloni  più 
perfetti  sistemi  di  allevamento. 

Non  mi  è  possibile  nel  presente  brevissimo  scritto 
tradurre  come  vorrei  tutti  quanti  i  dati  statistici  che 
si  riferiscono  alle  differenti  produzioni  in  ogni  sin- 
golo territorio,  che  mi  allontanerei  troppo  dall'ar- 
gomento; voglio  purnullameno  citare  le  cifre  che 
rappresentano  la  ricchezza  in  bestiame  di  due 
mandamenti  dei  più  produttivi  della  vallata  Mar- 
sicana.  I  due  mandamenti  di  Pescina  e  di  Gioia 
situati  nella  Marsica  ad  Est  del  Fucino  possie- 
dono 63,000  ovini,  5,000  capi  tra  vacche  e  buoi  e 
7,000  e  più  animali  cavallini. 

I  due  mandamenti  hanno  poi  una  esportazione 
di  granaglie  elevatissima. 

Altra  copiosa  produzione  è  quella  delle  frutta, 
dalla  quale  sarà  più  facilmente  sentito  P  impulso 
che  dà  all'agricoltura  la  facilità  degli  smerci,  im- 
perocché   questo  ramo  dell'  industria  dei  campi  è 
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forse  il  più  trascurato  negli  Abruzzi,  nonostante 
esso  sia  dei  più  favoriti  dalla  natura.  Difatti  in 
molti  luoghi  le  numerose  piante  di  fruttale  si  la- 
sciano crescere  tali  quali  nascono,  senza  potarle 
e  per  tal  modo  i  prodotti  sono  copiosi,  non  eletti 
però,  se  appunto  si  tolgono  le  pregievoli  frutta 
secche  di  Celano,  di  Pescina  e  di  Tagliacozzo,  pel- 
le quali  v'ha  una  esportazione  resa  ormai  famosa 
anco  nei  paesi  lontani ,  e  raggiunge  talora  una 
cifra  veramente  meravigliosa,  come  fu  quella  di 
500,000  chilogrammi  di  mandorle  nel  1869  espor- 
tate, a  confessione  della  Camera  di  Commercio  di 
Aquila  da  quella  provincia. 

Ricca  di  selve,  la  provincia  Aquilana  si  offre  ad 
una  vasta  coltura  forestale;  il  solo  distretto  di 
Avezzano  ha  una  estensione  di  42  mila  ettari  tutti 
a  boschi  cedui  e  di  alto  fusto,  dai  quali  si  potrà 
ritrarre  un  prodotto  annuo  di  circa  250,000  metri 
cubi  di  legname.  Facendo  una  proporzione  con 
gli  altri  distretti,  è  facile  immaginare  qual  con- 
corso può  dare  questa  regione  nelle  costruzioni  e 
nei  grandi  lavori  che  si  faranno  attorno  alla  ca- 
pitale appena  sia  messa  in  comunicazione  col  ver- 
sante Mediterraneo.  Altri  numerosi  prodotti  accre- 
sceranno, col  loro  maggiore  sviluppo,  la  ricchezza 
delle  valli  Sulmonesi  e   Marsicana.    L'orticoltura, 


—  :-58  — 

oggi  già  bene  avviata  otterrà  dei  vantaggi  rile- 
vanti; prenderanno  la  via  di  Roma  e  del  Mediter- 
raneo, anche  lo  zafferano  e  gli  anici,  esportazione 
che  pur  formando  oggi  buona  rendita  agli  Abruzzi 
resta  limitata  al  litorale  Adriatico;  e  la  canape 
ed  il  lino  che  ora  non  si  coltivano  in  quei  paesi 
se  non  per  le  necessità  del  consumo  indigeno,  po- 
li,inno  ottenere  una  coltura  così  larga  da  offrire 
materia  non  indifferente  di  esportazione,  la  quale 
con  le  lane  che  ivi  pur  v'hanno  in  grande  quan- 
tità, può  molto  utilmente  volgersi  a  Roma,  sussidio 
all'industria  manifatturiera,  sebbene  la  sia  tuttora 
nell'infanzia. 

Non  meno  considerevole  è  poi  il  lato  commer- 
ciale di  quei  paesi,  che  fur  chiamati  YAcropoli  di 
Roma,  e  l' influenza  che  per  qi lesto  rapporto  può 
avere  la  linea  Roma-Sulmona.  Innanzi  tutto  osser- 
vando i  principali  mezzi  della  viabilità  ordinaria 
nell'Appennino,  io  veggo  che  la  strada  Marsicana 
da  Sora  per  Civitellaroveto,  Avezzano,  Forcacaruso 
e  Raìano,  come  quella  che  attraversando  la  catena 
principale  degli  Appennini  presenta,  mediante  le 
grandi  linee  cui  si  congiunge  nei  suoi  due  estremi, 
la  più  agevole  comunicazione  fra  il  Tirreno  in  Na- 
poli e  l'Adriatico  a  Pescara;  veggo  altresì  che  l'in- 
tiera   strada  la  «piale  da    Rieti    per   Aquila  e  Sul- 


—  39  — 

mona  va  a  Foggia,  costituisce  uno  dei  più  impor- 
tanti modi  di  comunicazione  delle  Provincie  meri- 
dionali. Ora  se  la  linea  da  noi  sostenuta  va  parallela 
per  un  lungo  tratto  alla  prima  e,  ad  uno  dei  suoi 
capi,  si  getta  nella  seconda,  io  potrò  bensì  asserire 
che  dessa  servirà  eminentemente  all'attività  che  si 
stende  per  la  lunghezza  di  queste  due  strade,  che 
troveranno  in  lei  il  più  breve,  come  il  più  facile, 
m.odo  di  comunicazione  con  Roma,  essendoché 
Sulmona  può  dirsi  la  città  più  centrale  degli  Abruzzi. 
Attorno  a  lei  stanno  tredici  grossi  borghi  con  una 
complessiva  popolazione  di  60  e  più  mila  abitanti; 
borghi  tutti  industriosissimi  che  fanno  il  loro 
centro  d'azione  a  Sulmona,  la  quale  ha  a  tale  scopo 
tre  mercati  settimanali  e  molte  fiere.  Così  può  dirsi 
di  Pescina  e  di  Celano  che,  stazioni  della  linea, 
verrebbero  fatte,  la  prima  centro  del  commercio  del 
mezzodì  della  Marsica  ed  il  secondo  di  tutto  il 
nord,  come  Avezzano  lo  sarebbe  di  tutta  la  vasta 
estensione  del  Fucino.  D'altra  parte  è  da  notarsi 
che  sopra  84  comuni,  i  quali  si  trovano  in  tutto  il 
percorso  della  linea  a  meno  di  15  chilometri  di- 
stanti da  essa,  50  e  più  hanno  strade  rotabili  obbli- 
gatorie costruite  od  in  istato  d'inoltrata  costruzione, 
e  tutte  le  strade  obbligatorie  degli  altri  comuni, 
sarebbero    già    costruite    all'apertura  della    linea. 
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Dessa  perciò,  e  tanto  più  il  giorno  in  cui  sarà  co- 
struita l'altra  ferrovia  Aquila-Rieti  a  Terni,  servirà 
al  commercio  diretto  di  un  forte  agglomeramelo 

di  abitanti. 

Queste  le  condizioni  economiche  generali  delle 
vallate  di  Sulmona  e  dei  Marzi;  è  ora  opportuno 
dire  alcunché  delle  più  particolari  alle  grosse  bor- 
gate che  la  nostra  linea  tocca  o  rasenta. 

Partendo  da  Molina  e  venendo  verso  Roma  tro- 
viamo Gugliano,  Goriano  Valli,  luoghi  feraci,  e  a 
non  molta  distanza  il  fertile  Goriano  Sicoli  ricco 
di  ogni  sorta  di  prodotti;  vini  e  granaglie  in  ispecie, 
dei  quali  vien  fatta  annualmente  una  considere- 
vole esportazione  in  sui  mercati  di  Popoli  e  di 
Sulmona. 

Nel  suo  territorio  hannovi  anche  molti  depositi 
di  marmi,  e  talora  s'incontrano  degli  strati  nascosti 
di  carbonato  di  calce  cristallina,  preziosissimo 
minerale,  che  ben  ridono  a  pulimento  piglia  poi 
il  nome  di  alabastro  é  spato  d'Islanda,  e  in  paese 
si  crede  non  sarebbe  piccolo  l'utile  che  potrebbero 
ritrarre  gli  imprenditori  i  quali  ne  aprissero  delle 
cave. 

Passato  l'Appennino  troviamo  Pescina  che  nel- 
l'ameno territorio,  formato  da  fertili  collinette  e  da 
una  vasta  e  bene  irrigata  pianura,  ha  gran  copia 
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di  grani,  di  biade,  di  legumi,  nonché  lini,  canape, 
viti,  olivi,  ed  alberi  frutti  veri.  Capoluogo  della 
Marsica,  vi  affluisce  il  commercio  di  tutta  la  valle 
e  il  suo  mercato  ha  rinomanza  per  gli  olii,  i  vini, 
la  cera,  il  miele  e  le  pelli.  Ricco  di  cereali,  di  viti 
e  di  olivi,  si  presenta  Collarmele  quando  la  linea 
incomincia  a  discendere  nell'altipiano  marsicano 
(già  Fucino),  e  trova  poscia  Celano  luogo  fertilis- 
simo per  viti,  ortaggi  e  pomiferi;  prodotti  tutti  che 
formano  la  principale  ricchezza  di  quegli  abitanti 
i  quali  ne  fanno  un  esteso  commercio  coi  paesi 
vicini. 

È  più  innanzi  Avezzano,  che  oltre  all'importanza 
fin  qui  avuta  per  i  suoi  cereali  e  gli  ottimi  vini  è 
chiamato  a  produrre,  in  un  non  lontano  avvenire, 
una  copia  rilevantissima  di  derrate  per  il  fertile  ter- 
reno acquistato  col  prosciugamento  del  Fucino. 
Ricordando  che  nel  1830  il  progetto  di  questa 
grande  opera  venne  oppugnato  (13)  perchè,  si  di- 
ceva, i  raccolti  abbondati/ !  delle  terre  uscite  dalle 
acque  resterebbero  a  peso  del  paese,  non  essendovi 
strade  per  facilitarne  lo  smercio  e  la  estrazione,  dav- 
vero possiamo  invertire  oggi  l'argomentazione  ed 
asserire  che  la  ferrovia,  favorendo  l'esportazione  di 
questi  prodotti,  arricchirà  di  molto  il  paese. 

Al  di  là  d'Avezzano  si  trova  Scurcola,  altro  borgo 


(13) 

Dei  vantaggi  che  sono 
da  .sperare  dal  dissecca- 
mento del  Facino  per  lo 
ristabilito  Emissario.  - 
G.N.Di  rini  -  Ghieti,  1836. 


il  di  cui  territorio  è  ubertoso  e  con  intelligenza 
pari  all'utilità  coltivato.  Vi  prosperano  le  viti,  l'o- 
livo, i  gelsi  e  vi  si  fanno  copiosi  raccolti  di  ce- 
reali e  di  legumi.  Vi  sono  ben  tenuti  i  boschi  che 
danno  legname  al  commercio  e  alle  industrie;  i 
buoni  pascoli  offrono  modo  ad  un  copioso  alleva- 
mento del  bestiame,  e  la  quantità  dei  gelsi  a 
quello  del  filugello,  che  produce  una  qualità  di 
seta  tenuta  in  qualche  pregio,  e  della  quale  vien 
fatto  un  commercio  bastantemente  considerevole 
per  quei  luoghi.  Anche  Tagliacozzo  è  ricco  per 
prodotti  di  olii  e  di  vino,  per  una  buona  coltura 
dei  boschi  e  per  una  rilevante  quantità  di  bestiame. 
Traforato  di  nuovo  l'Appennino  al  monte  Bove, 
scendendo  nella  valle  dell'Amene  la  linea  trova 
prima  Carsoli,  il  di  cui  territorio  è  fertilissimo  e 
ben  coltivato,  poscia  Arsoli,  Cantalupo  e  Vicovaro 
che  hanno  in  quantità  viti,  olivi,  grano  e  buoni  pa- 
scoli. Questi  ultimi  poi  danno  modo  agli  agricol- 
tori di  S.  Polo,  stazione  che  precede  Tivoli,  di 
preparare  ottimi  e  ricercati  prodotti  animali. 

Di  Tivoli  noteremo  che  il  suo  territorio  ei  monti 
che  sovrastano  all'Amene  sono  ricchi  di  materiali 
da  costruzione  come  sarebbero  il  tufo,  le  calcarle 
liasiclic  bianche  e  le  rosi  dette  carnagioni  di  Tivoli, 
le  breccie  rosse  e  gialle  diversamente  macchiate  di 
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Monticelli,  le  calcarle  che  servono  alla  composi- 
zione della  così  detta  calce  grassa  tanto  in  uso  a 
Roma.  Al  disopra  di  Tivoli  havvi  una  calcarla  ar- 
gillosa, bigia,  con  traccia  d'ossido  di  ferro  spet- 
tante alle  formazioni  degli  strati  eocenici  dei  monti 
di  Castel  Madama,  calcarla  che  serve  all'impasto 
di  quella  calce  idraulica,  volgarmente  detta  il  ce- 
mento romano.  A  Tivoli  abbonda  il  travertino  che 
fu  sempre,  ed  è  tuttora  adoprato  dai  Romani  nelle 
loro  costruzioni. 

Chi  non  vede  adunque  che  la  locomotiva  cor- 
rendo un  giorno  da  Roma  a  Tivoli,  servirà  vera- 
mente con  grande  utilità,  anche  da  questo  lato  del 
trasporto  di  una  gran  parte  del  materiale  neces- 
sario, alle  costruzioni  che  verran  fatte  in  Roma  e 
nella  sua  campagna  ? 

Né  questi  luoghi  sono  meno  considerevoli  dal 
lato  dei  prodotti  agricoli,  imperocché  la  industre 
popolazione  coltiva  accuratamente  le  sue  terre  per 
natura  feconde,  e  no  trae  uve  rinomate  (piali  sono 
il  pizzutello  e  il  prraolese,  olii,  e  gran  quantità  di 
frutta  e  di  verdure,  alimento  importantissimo  del 
mercato  di  Roma. 

L'industria  manifatturiera  s'attende  da  questa 
parte  della  Provincia  non  poca  utilità.  Le  acque 
dell'  Aniene   per   la   sua    grande    cascata    presso 


(14) 
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a  Tivoli  sono  indicatissime  corno  forza  motrice  a 
qualsiasi  opificio;  oggi  una  minima  parte  di  esse, 
derivate  dal  lato  sinistro,  al  disotto  della  città 
serve  a  far'  nino  vere  pochi  magli,  e  alcune  car- 
tiere; ma  la  l'orza  considerevole  che  ivi  si  aduna 
è  tale  da  offrire  modo  ad  un  più  gran  numero  di 
stabilimenti  industriali.  E  v'ha  chi  possa  discono- 
scere quanto  grande  interesse  abbia  Roma  dalla 
prossimità  di  fabbriche  ove  impiegare  le  molte 
braccia  che  accorrono  fra  le  sue  mura  in  cerca  di 
lavoro  ? 

Or  dirò  brevemente  della  popolazione  aquilana; 
imperocché  dall'organismo  di  un  popolo  si  leva 
con  occhio  sicuro  il  pronostico  del  suo  sviluppo 
avvenire;  la  storia,  d'altra  parte,  per  questo  obliato 
Abruzzo  alza  eloquente  la  sua  poderosa  voce.  Là 
ove  sorge  oggi  Pentima,  a  pochi  chilometri  da 
Sulmona,  era  l'antico  Corfinio,  capitale  dei  Peligni, 
che  fu  colonia  militare  ai  tempi  d'Augusto,  dopoché 
nella  guerra  sociale,  per  la  sua  grandezza  e  ma- 
gnificenza, da  tutte  le  città  d'Italia  confederate,  era 
stata  riconosciuta  per  capitale  e  opposta  alla  for- 
midabile Roma.  La  ostinata  lotta  combattutasi 
sull'agro  Peligno,  (11)  e  durante  la  quale  Sulmona 


IVr  giudicarne  l'hflpor-  .                   .    ...          .     ..    _,...         ..                .  ,      .. 

baoza  si  può  leggere  la  Sto-  venne  distrutta  dall  armi  di  Siila,  gli  avanzi  degli 

ria    di     Sul  ninna,     del     Di 

Pietro  -  Napoli  1804.  antichi    monumenti,    le    tradizioni    raccolte  dagli 
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storici  sui  fatti  militari  e    civili  di    quelle    antiche 

città  (15)  danno  ragione  a  credere  che    numerosi,  (15) 

forti  e  degni  di  essere  rivali  di  Roma  avessero  gli      c*i&J^j£ 

.  «  una  numerosa  popolazio- 

abl tanti.  «  ne,  e  questa  era  mitrila 

.  «da  una  attiva  e  ben  nu- 

Coi  Marsi  1  romani  operarono  grandi  cose,  viri-      «  trita  agricoltura.  »  (Così 

leggesi  in  un  dotto  scritto 
sei'O   COl   loro   aiuto   molte   battaglie,  Ond'ebberO  poi        pubblicato  nel  Corriere  di 

Napoli  del  1809  da  un  a- 

a  dire:  «  Non  potersi  del  Mar  si,   ne  senza  i  Marsi     nonimo  sulle  grandi  opere 

d  irrigazione  nel  Peligno. 

trionfare.  » 

Nò  che  la  storia  mentisca  e  conceda  troppo  a 
questa  parte  della  popolazione  italiana  possiamo 
giudicare  dalle  qualità  con  le  quali  si  presenta 
oggi  al  nostro  esame. 

Ella  è  divisa  in  due  sole  classi,  i  proprietari  e 
i  contadini.  Questi  veramente  offrono  largo  sog- 
getto di  studio,  imperocché  o  coloni,  o  fittabili,  o 
lavoratori  semplici  della  terra  costituiscono  la  gran 
massa,  e  danno  il  tipo  dell'Abruzzese  che  è  tanto 
conosciuto  pel  mondo.  Qualità  che  emergono  in 
essi  sono  l'attitudine  al  lavoro,  intelligenza  e  vo- 
lontà, perchè  compiono  faticosissime  opere  con 
[scarsissimi  mezzi;  obbedienza  cieca  al  padrone 
che  rasenta  la  schiavitù,  tanto  si  prestano  a  ciò 
che  egli  loro  richiede  a  termini  dei  contratti;  il  ri- 
spetto pei  forestieri  è  in  essi  così  innato  che  ai 
nuovi  ed  ignari  dei  loro  costumi,  parrebbe  servilità 
ed  accatto  se,  come  osserva  lo  studiosissimo  Fran- 


(16) 
Condizioni  eoonomiclu 
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elioni  nel  suo  bel  libro  (16)  «  non  mostrassero  tale 


i  a inùtrotive  delie     deferenza  anche  a  sconosciutidi  passaggio  da'quali 

Provim  ie    Napoletane 

Leopoldo   Pb  incheto  -     nulla  hanno  da  sperare  o  da  temere,  e  che  contrasta 

Firenze,  1875. 

eolla  violenza  delle  relazioni  fra  loro  e  colle  coltel- 
late che  si  scambiano.  »  Su  questo  argomento  è  ini 
portante  osservare  che  mentre  infatti  la  provincia 
Aquilana  è  una  fra  le  prime  pei  reati  di  sangue, 
rispetto  al  numero  degli  ahi  lauti,  è  poi  una  delle 
quattro  ultime  pei  reati  contro  la  proprietà,  clic 
stanno  in  ragione  di  1  per  ogni  510  abitanti.  Nel- 
l' indole  della  popolazione  trova  ragione  il  numero 
relativamente  grande  dei  primi,  come  la  scarsità 
dei  secondi  è  spiegata  dalle  sue  abitudini  labo- 
riose e  probe. 

Nati  sotto  un  clima  saluberrimo,  essi  traggono 
da  natura  robustezza  e  sanità,  e  sentono  vivo  il 
bisogno  d'impiegare  le  loro  forze  per  modo  che 
quanti  non  hanno  in  che  cosa  occuparsi  emigrano, 
parte  in  America,  parte  nelle  Puglie  e  verso  il 
mare,  altri  in  Sicilia  ove  si  costruiscono  ferrovie, 
e  altri  nell'Agro  Romano.  Annualmente  il  numero 
degli  emigranti  della  provincia  Aquilana  si  fa 
ascendere  anche  ai  11  mila,  dei  quali  una  buona 
metà  scende  nella  campagna  romana. 

Farmi  or  quindi  evidente  che  anco  per  ciò  che 
riguarda  puramente  le  condizioni  fisiche  e  morali 
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della  popolazione,  la  nostra  linea  non  sarebbe  già 
destinata  a  scuotere  una  massa  inerte  e  pigra, 
ma  seconderebbe  una  operosità  ed  una  agitazione 
che  rimane  latente;  ma  traspare  con  evidenza  ir- 
refutabile da  tutte  le  abitudini  di    quegli    abitanti. 

Ed  ora  dalla  popolazione  passeremo  alla  que- 
stione che  le  è  fortemente  connessa,  la  questione 
igienica. 

Fra  i  grandiosi  concetti  che  la  nostra  genera- 
zione, erede  di  fremiti  magnanimi  e  di  propositi 
maturati  nelle  sventure,  deve  tradurre  nei  fatti,  va 
primo  la  bonifica  dell'Agro  Romano.  Problema 
d'ogni  secolo,  dacché  sorse  la  seconda  Roma, 
parve  fino  ad  oggi  temeraria  opera  ogni  tentativo 
di  soluzione,  e  quanti  v'affaticarono  l'intelletto  ne 
uscirono  sconfortati  e  stanchi. 

Era  riserbato  a  noi,  alle  nostre  fortune,  a  questo 
rapido  progresso  dello  scibile  umano  in  poco  più 
di  mezzo  secolo  carpire  alla  natura  il  segreto 
di  tante  sue  forze  e  ridurre  il  difficile  nei  limiti 
della  volontà.  La  bonifica  dell'Agro  è  certamente 
opera  che  sgomenta  per  l'unità  di  forze  che  essa 
richiede;  ma  s'impone  alla  nostra  coscienza  come 
il  più  grande  argomento  di  felicità  e  di  ricchezza 
pei  nostri  nepoti,  e  seduce  la  nostra  ambizione 
come  altro  dei  titoli  di  futura  lode  per  noi. 
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d'i) 

Sisto  IV  prescrisse  che  a 
qualunque  persona  avesse 
desiderato  di  coltivare  la 
terra  fosse  Btato  lecito  di 
entrare  nei  campi  di  coloro 
che  non  li  seminavano  a 
grano,  per  rompere,  ara- 
re, seminare  e  raccogliere 
nella  terza  parte  di  quei 
luoghi ,  non  esclusi  i  ter- 
reni dello  Stato. 


E  ormai  nella  mente  di  tutti  :  l'Agro  Romano, 
queste  lande  squallide  in  mezzo  alle  quali  batte  il 
cuore  d'Italia,  non  possono  da  noi  essere  lasciate 
come  le  trovammo.  Non  vedremo  l'opera  compiuta, 
non  è  da  noi  che  saranno  raccolte  le  prime  messi; 
ma  rincominciare  spetta  a  noi  che  fummo  i  primi 
cittadini  liberi  nella  patria  restituita  a  tutte  le  sue 
glorie. 

Caduto  l'impero  d'occidente  e  devastata  Roma 
dal  ferro  dei  barbari,  l'Agro  Romano,  che  già  aveva 
incominciato  a  deperire  durante  gli  ultimi  anni 
della  Repubblica  e  tutto  il  periodo  dell'Impero, 
venne  lasciato  totalmente  in  abbandono.  I  miasmi 
palustri  l'ebbero  allora  in  pieno  dominio,  cosic- 
ché Roma  divenuta  un  ammasso  di  affumicate 
macerie,  si  vide  priva,  o  quasi,  di  abitatori.  Si  fu 
quando  la  Sede  Pontificia  vi  fece  ritorno  da  Avi- 
gnone, che  la  popolazione,  per  l'accresciuta  po- 
tenza della  Chiesa,  incominciò  di  nuovo  ad  au- 
mentare. I  Papi  impensieriti  allora  dalla  mancanza 
delle  derrate  alimentari,  e  affinchè  gli  abitanti  si 
portassero  a  fecondare  i  campi,  emanarono  diverse 
ordinanze,  talune  delle  quali  veramente  portavano 
tutta  l'impronta  della  violenza  che  allora  signo- 
reggiava  le  leggi  (17). 

Anche  Pio  VII  col  nascere  del    secolo    tentò  di 
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migliorare  le  condizioni  dell'Agro  Romano,  ma  il 
provvido  intendimento  fu  paralizzato  dalla  povertà 
dei  mezzi  che  in  allora  gli  si  offerivano.  Oggi 
questi  mezzi  sono  in  nostro  potere  e  noi  fidiamo 
che,  appena  il  consentano  le  finanze  dello  Stato,  il 
Governo  non  tarderà  a  valersene  per  iniziare  i 
grandi  lavori  della  bonifica  di  queste  desolate  cam- 
pagne, le  quali  misurano  circa.  212,000  ettari  di 
estensione  insalubre. 

Il  lettore  si  chiederà  che  relazione  possa  avere 
con  questo  sguardo  retrospettivo  sull'Agro  Romano 
la  linea  Roma- Sulmona.  Nessuna  diretta,  o  neces- 
saria influenza,  ma  poiché  tutte  le  opere  della  ci- 
viltà moderna,  per  essere  il  portato  del  progresso 
così  delle  arti  che  delle  scienze,  a  vicenda  si  sussi- 
diano e  si  completano,  non  voglio  tacere  di  quelle 
favorevoli  conseguenze  che  la  linea  Roma-Tivoli- 
Sulmona  avrà  sul  risanamento  dell'Agro   Romano. 

L'attuale  coltivazione  dell'Agro  Romano  vien  fatta 
tutta  o  quasi,  per  antica  consuetudine  che  rimonta 
fino  al  tempo  dell'imperatore  Vespasiano,  da  la- 
voratori che  immigrano  dalle  Provincie  limitrofe. 
I  più  di  essi  però  sono  abruzzesi,  che  oltre  al 
servire  per  le  semine  e  pei  raccolti,  vengono  in  ispe- 
cial  modo  adoperati  nello  scavo  dei  fossi,  nella 
costruzione  dei  muri  di  divisione  in  pietra  a  secco 


-   50  — 


(18) 

Il  numero  dei  febbrici- 
tanti che  nel  tempo  della 
mietitura  e  battitura  dei 
grani  sono  ricoverati  gior- 
nalmente negli  Ospedali  di 
Roma  e  di  80  a  90.  Loro 
viene  somministrato  il  chi- 
nino, e  dipoi  tenuti  fino  al 
terzo  giorno  in  osservazio- 
ne. Domata  la  l'ebbre  ,  si 
rimandano  fuori.  Né  dal- 
l' Amministrazione  degli 
Ospedali  si  può  chiedere  di 
più,  non  possedendo  Roma, 
come,  ad  esempio,  Parigi, 
uno  stabilimento  ove  si  ri- 
coverano i  convalescenti. 
Per  tal  modo  dovendo  essi, 
per  raggiungere  le  loro  ca- 
se, percorrere  lunghi  tratti 
di  cammino  a  piedi  ed  in 
misero  stato,  avviene  il  più 
dellevolte  che  raccolti  dalle 
Autorità  dei  luoghi  ove  si 
fermano,  di  nuovo  febbri* 
citanti,  sono  rimandali  allo 
stesso  Ospedale  da  cui  erano 
usciti  pochi  giorni  prilii;i. 


dotta  macerie,  e  nelle  staccionate  in  legno  di  ca- 
stagno che  si  usano  a  dividere  le  tenute.  Ciò  di- 
mostra all'evidenza  l'attitudine  loro  a  tutti  i  più 
necessari  lavori  dei  campi,  ed  io  quindi  convengo 
pienamente  col  l'egregio  Franchete  che,  se  dopo  il 
risanamento  dell'Agro  vi  sarà  adottata  la  piccola 
coltura,  gli  abruzzesi  vi  accorreranno  pei  primi.  Mi 
compiaccio  anzi  che  egli  asserisca  come  la  fer- 
rovia Sulmona-Roma  accrescerebbe  questa  proba- 
bilità. In  cotal  guisa  sarebbe  rimossa  una  delle 
principali  cause  delle  cattive  condizioni  della  cam- 
pagna romana,  la  mancanza  della  popolazione 
stabile,  impedita  oggi  dai  gravi  pericoli  che  p l'e- 
senta la  permanenza  in  quei  luoghi,  nei  quali  dalla 
metà  del  secolo  ad  oggi  si  è  osservato  un  sensi- 
bile regresso  di  popolazione.  Si  calcola  che  di  co- 
loro ehe  scendono  annualmente  ai  lavori  di  colti- 
vazione, cinque  su  cento  muoiono  vittima  delle 
febbri  miasmatiche,  senza  tener  conto  di  quelli  che 
attaccati  dalla  malaria  sono  ospitati  entro  ai  noso- 
comii  di  Roma,  e  fanno  poi  ritorno  ai  loro  focolari, 
estenuati  e  privi  d'ogni  mezzo  che  li  possa  pron- 
tamente ristabilire  in  salute  (18).  Di  questa  ingente 
mortalità  non  devesi  però  trovar  ragione  soltanto 
nell'imperversare  della  malaria',  ma  in  pari  misura 
nelle  condizioni  di  quégli  operai  al  momento  in 
cui  si  pongono  al  lavoro  dei  campi. 
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Quelli  difatto  che  più  restano  colpiti  dalle  febbri 
non  sono  gli  abitanti  stabili  dell'Agro;  ma  gli  av- 
ventizi che  vengono  per  la  mietitura  e  la  battitura 
dei  grani.  Partono  dessi  dalle  loro  case  nel  più 
caldo  giugno;  pochi  son  quelli  che,  pur  trovandosi 
a  non  molta  distanza  dalle  linee  ferroviarie,  ne 
approfittano,  imperocché  la  spesa  riesce  loro 
troppo  gravosa;  la  maggior  parte  giungono  stanchi 
e  sfiniti  al  campo,  in  cui  debbono  lavorare,  dopo 
tre  o  quattro  giorni  di  cammino. 

Mal  nutriti  nell'inverno  e  nella  primavera  (una 
buona  nutrizione  è  il  primo  preservativo  dalla 
malaria),  si  pongono  già  molto  deboli  ad  un  la- 
voro che  per  sé,  e  per  la  stagione  in  cui  vien  fatto 
richiede  piena  vigoria  di  muscoli.  Si  affaticano 
per  tutta  la  giornata  con  brevissimi  intervalli  di 
riposo,  ed  esposti  sempre  ad  un  sole  cocentissimo 
contro  cui  non  trovano  riparo  di  un  solo  albero.  Il 
cibo,  se  copioso,  non  hanno  egualmente  nutriente 
come  l'esigerebbero  il  luogo  e  le  fatiche.  E  dopo 
un  lungo  giorno  di  continuo  sudore,  giunta  la 
notte,  è  gran  mercè  se  non  sono  costretti  a  dor- 
mire all'aperto,  e  possono  ammucchiarsi  entro 
angusti  attendamenti,  ben  debole  schermo  contro 
quell'aria  pregna  di  miasmi. 

Povera  gente!  Ogni  animo  cortese  non  può  con- 
templare il  quadro  della  loro  vita  senza    un  sen- 


timento  di  profonda  compassiono  e  di  rammarico, 
pensando  come  la  civiltà,  che  tutto  allieta  e  fe- 
conda, non  abbia  per  anco  poi-tato  un  rimedio  alla 
loro  miseria. 

E  stato  osservato,  e  lo  nota  anche  il  Pareto,  che 
dopo  la  costruzione  delle  ferrovie  i  colpiti  dalle 
febbri,  piuttostochè  agli  ospedali  di  Roma,  vengono 
con  sollecitudine  rinviati  alle  loro  Provincie.  Questo 
però  non  può  farsi  per  gli  Abruzzi  che  pur  danno 
il  maggiore  contingente  di  braccia;  costruendo 
dunque  questa  linea  mentre  si  facilita  agli  operai 
la  discesa  nell'Agro  in  condizioni  fìsiche  migliori 
delle  presenti,  loro  si  offre  modo  di  riparare  a 
tempo  nell'aria  natia. 

Per  quanto  si  possa  sperare  vicino  il  giorno  in 
cui  il  Governo  porrà  mano  ai  lavori  di  risanamento 
dell'Agro,  va  senza  dubbio  che  le  condizioni  at- 
tuali dell'aria  dureranno  ancora  per  qualche  tempo. 
È  perciò  di  grande  necessità  il  provvedere  agli 
abitanti  di  Roma ,  per  resistere  all'  azione  dei 
miasmi,  agevole  l'accesso  ai  luoghi  montuosi  e 
freschi  dei  dintorni,  come  Tivoli  e  gli  altri  della 
prossima  catena  appenninica. 

Fino  dall'anno  1871  il  compianto  Maestri  (Vedi 
l'Italia  Economica  del  1871)'  studiando  le  condi- 
zioni della  campagna  romana  opinò  che  Tivoli  e 
la  ridentissima  sua  vallata  son  forse    destinate  a 
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ritornare,  come  in  antico,  luogo  di  ritrovo  estivo 
e  di  riposo.  Né  la  speranza  dell'autorevole  pro- 
fessore par  temeraria  a  chi  pensa  come  nessun 
altro  luogo  si  presenta  più  adatto  per  coloro  che, 
pur  vaghi  di  villeggiare,  non  possono  per  le  loro 
occupazioni  allontanarsi  di  soverchio  da  Roma.  È 
certo  che  allorquando  una  ferrovia  in  poco  tempo 
da  Roma  ne  condurrà  a  Tivoli,  quell'ameno  luogo 
potrà  ben  presto  e  facilmente  essere  ridotto  al- 
l'uso antico.  E  i  romani,  giova  ricordarlo,  l'aveano 
anche  per  una  delle  buone  stazioni  termali,  cosicché 
M.  Vespasiano  Agrippa  vi  eresse  la  terma  deWaequae 
albulae,  della  quale  veggonsi  tuttoggi  gli  avanzi  e 
dove  lo  stesso  Augusto  fu  a  curarsi  di  ritorno  dalla 
Spagna.  Quando  la  ferrovia  passerà  vicino  a  quelle 
sorgenti,  si  può  argomentare  che  molti  da  Roma 
vi  si  porteranno  per  fruirne,  allettati  dal  modo  fa- 
cile e  poco  dispendioso  per  giungervi. 

Non  si  deve  poi  dimenticare  che  i  ruderi  dei 
monumenti  dell'antica  Roma,  onde  hanno  gli  stra- 
nieri incentivo  a  visitarne,  passo  passo,  i  dintorni, 
abbondano  a  Tivoli  e  ne'  luoghi  circostanti.  La  fer- 
rovia sarà  perciò  resa  anco  più  utile,  né  Roma 
avrà  poco  vanto  se  per  tutte  queste  ragioni  potrà 
restituirsi  quel  suo  deliziosissimo  Tivoli,  che  la 
pronta  e  immaginosa  fantasia  dei  francesi,  quando 
Bonaparte  invaghito  delle  glorie  di  Roma  risvegliò 
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il  culto  delle  sue  costumanze,  riprodusse,  pallida 
copia,  a  Parigi. 

La  costruzione  di  questa  ferrovia  esigerà  un 
numeroso  stuolo  di  lavoratori  i  quali,  per  neces- 
sità erigendo  i  loro  cantieri  lungo  la  linea,  le  por- 
teranno tutto  dattorno  una  circolazione  che  nel 
tratto  dell'Agro  Romano  sarà  di  non  piccola  uti- 
lità. Infatti  se  è  vero:  il  moto  della  popolazione  e  l'ac- 
censione de  fuochi  essere  fautori  di  miglioria  nel- 
l'aria, in  questa,  sebbene  piccola  parte  dell'insa- 
lubre territorio,  quella  massa  di  operai  addetti  ai 
lavori  risponderà  a  questo  effetto. 

Se  pure  adunque,  questa  linea  considerata  ri- 
spetto alla  grande  impresa  dell'Agro  Romano  non 
è,  come  dissi,  di  una  diretta  utilità,  parmi  non  le 
si  possa  negare  che  nella  somma  dei  mezzi  ne- 
cessari a  quell'opera  essa  porta  un  contributo,  non 
dispregievole  di  forze. 

Rimosse  le  cause  repulsive,  e  lasciata  per  in- 
tero a  quella  forza  irresistibile  d'attrazione  che  eser- 
cita sovra  ogni  animo,  Roma  potrà  allora  soste- 
nere utilmente  la  concorrenza  delle  altre  cospicue 
città  d'Italia,  e  divenire  per  la  dolcezza  del  clima, 
per  le  meraviglie  dell'arte,  per  le  storiche  rimem- 
branze, e  per  la  sua  condizione  di  capitale,  il  più 
gran  centro  dell'attività  italiana. 


Gran  numero  dei  Comuni  della  provincia  di 
Roma  e  degli  Abruzzi,  il  Consiglio  provinciale  di 
Roma,  l'Associazione  costituzionale  romana,  la 
Società  degli  interessi  economici  di  Roma,  hanno 
a  più  riprese  sollecitato  con  le  loro  deliberazioni 
la  costruzione  della  ferrovia,  Roma- Tivoli- Sulmona. 

Il  Consiglio  Superiore  dei  lavori  pubblici,  chia- 
mato a  dare  il  proprio  parere,  opinò  a  quel  modo 
che  nel  corso  di  questo  scritto  abbiamo  veduto. 

Alla  Camera  dei  Deputati,  l'onorevole  Pericoli 
più  volte  prese  la  parola  per  dimostrare  con  ric- 
chezza di  argomenti  la  necessità  di  questa  linea. 
L'onorevole  Marselli  pose  in  suo  favore  l'autorità 
dei  suoi  studi  e  gli  onorevoli  Alatri,  Ruspoli,  Sforza. 
Cesarini  e  Guerrini  interrogarono  il  Governo  sulla' 
costruzione  della  linea. 
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Dei  cinque  ministri  dei  lavori  pubblici  succedu- 
tisi dal  1870,  gli  onorevoli  Gadda  e  Spaventa  la 
Pecero  oggetto  di  accurati  studi;  l'onorevole  Bac- 
carini,  come  deputato,  ne  sostenne  la  necessità  a 
quel  modo  che  da  principio  ho  accennato;  gli  ono- 
revoli De  Vincenzi  e  Zanardelli,  interrogati,  non 
peritarono  a  dichiararla  innanzi  al  Parlamento  fra 
le  più  importanti  ferrovie  dello  Stato. 

Non  si  possono  quindi  mettere  avanti  in  suo 
favore  argomenti  di  più  grande  importanza  per 
«stabilire  che  non  vi  ha,  fra  tutte  le  linee  a  co- 
struirsi, alcuna  che  la  vinca  in  utilità  e  in  op- 
portunità. 

È  perciò  che,  giunto  al  termine  di  queste  mie 
considerazioni,  a  me  non  resta  altro  che  espri- 
mere la  piena  fiducia  che  l'intelligente  Ministro 
dei  lavori  pubblici,  quando  verrà  alla  classifica- 
zione delle  linee  porrà  fra  le  nazionali,  e  fra  le 
piume  da  costruirsi  la  Roma-Tivoli-Sulmona. 
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